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An apparatus for restraining a vehicle occupant 
during a crash of the vehicle comprises a first 
crash sensor securable to the vehicle and having 
a sensitivity axis parallel with a front-to-rear axis 
of the vehicle. The first sensor provides a signal 
having a value functionally related to crash 
energy directed parallel to the front-to-rear axis of 
the vehicle and impervious to crash energy 
directed parallel to a side-to-side axis of the 
vehicle. A second crash sensor is also securable 
to the vehicle and has a sensitivity axis parallel 
with a side-to-side axis of the vehicle. The 
second crash sensor provides a signal having a 
value functionally related to crash energy 
directed parallel to the side-to-side axis of the 
vehicle and impervious to crash energy directed 
parallel to the front-to-rear axis of the vehicle. 
The first and second crash sensors have their 
sensitivity axes oriented along mutually 
orthogonal axes. The apparatus further 
comprises a controller connected to the first and 
second crash sensors for determining a crash 
vector of a crash condition in response to the 
signals from the first and second crash sensors. 
Each of a plurality of actuatable occupant 
restraint devices is connected to the controller. 
The controller controls which of the plurality of 
actuatable occupant restraint systems is or are 
actuated in response to the determined crash 
vector. 
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Prufungsantrag genr>. § 44 PatG 1st gestellt 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Insassenriickhaltesystems unter Verwendung dor 
Realzeitvektora nalysis 

(g) Vorrichtung zurr^ Zuriickhalten eines Fahrzeuginsassens 

wahirend eines Fahrzeugzusammenstolies, wobei ein erster 

Zusammensto&sensor vorgesehen ist, der an dem Fahrzetig 

befestigbar ist und eine Enripfindlichkeitsachse parallel zu 

der von vorne nach hinten verlaufenden Fahrzeugachse 

aufweist. Der erste Sensor sieht ein Signal vor mit einem 

Wert, welches funktionsmaBig in Beziehung steht mit der 

Zusammensto&energte, die parallel gerichtet ist zu der von 

vorn nach hinten verlaufenden Fahrzeugachse und unemp- 

findlich ist gegenuber Zusammensto&energie, die parallel 

gerichtet ist zu einer Achse. die von einer Seite des 

Fahrzeugs zur anderen Seite des Fahrzeugs verlauft. Oer 

zweite Zusammensto&sensor ist ebenfalls an dem Fahrzeug 

befestigbar und besitzt eIne Enripfindlichkeitsachse parallel 
^ zu der von der Seite zur Seite des Fahrzeugs verlaufenden 
^ Achse. Der zweite ZusannmenstoBsensor liefert ein Signal 

mit einem Wert, welches funktionsmaBig in Beziehung steht 
ID mit der ZusammenstoBenergie, die parallel gerichtet ist zu 

der von der Seite zur Seite des Fahrzeugs verlaufenden 

Achse und unempfindlich ist gegenuber der Zusammensto- 
^1 Benergie, die parallel gerichtet ist zu der von vorn nach 
^1 hinten verlaufenden Fahrzeugachse. Die ersten und zwelten 
^ Zusammensto&sensoren sind mit ihren Empfindlichkeitsach- 

sen langs gegenseitig orthogonaier Achsen orientiert. Die 

Vorrichtung weist ferner eine Steuervorrtchtung auf. die 
IXI verbunden ist mit den ersten und zweiten ZusammenstoB- 
Q sensoren, um einen ... 
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Beschreibung 



Technisches Gebiet Die Erfindung bezieht sich auf 
ein Fahrzeuginsassen-Riickhaltesystem und insbeson- 
dere auf ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Be- 
stimmung der GroBe und der Richtung eines Fahrzeug- 
zusammenstoBes unter Steuerung eines Insassenruck- 
haltesystems infolge solcher Bestimmungen. 

Grundlage der Erfindung. Betatigbare Insassenruck- 
haltesysteme sind bekannt. Solche Systeme verwenden 
einen ZusammenstoBfuhler oder -sensor und eine beta- 
tigbare Ruckhaltevorrichtung. Wenn ein Zusammen- 
stoBzustand durch den ZusammenstoBsensor abgefiihlt 
wird. so wird die Ruckhaltevorrichtung betatigt. Eine 
bekannte Bauart eines ZusammenstoBsensors, wie er in 
einem Insassenruckhaltesystem verwendet wird. ist ein 
Tr^gheitssensor. 

Typischerweise weist ein Tragheitssensor ein Ge- 
wicht auf, welches beweglich innerhalb eines GehS-uses 
derart angeordnet ist, daB sich das Gewicht dann relativ 
zum Gehause bewegt, wenn der Sensor einer Kraftan- 
derung ausgesetzt ist Wenn sich das Fahrzeug in einem 
ZusammenstoDzustand befindet, so bewegt das Ge- 
wicht des angebrachten Sensors sich relativ zum Sen- 
sorgehause, da der ZusammenstoB Kraftanderungen 
bewirkt. Der Sensor weist auf oder ist verbunden mit 
einer elektrischen Schaltung, die derart angeordnet ist. 
daB die Bewegung des Gewichts relativ zum GehMuse 
um einen vorbestimmten Abstand die elektrische Schal- 
tung schlieBt Derartige bewegliche Gewichtstragheits- 
sensoren sind typischerweise an einem Fahrzeug derart 
angebracht, daB die Richtung der relativen Bewegung 
zwischen dem Gewicht und dem Sensorgehause parallel 
zur Fahrzeugachse. die sich von vorne nach hinten er- 
streckt, verlauft Anders ausgedrilckt, verlauf t die Emp- 
frndlichkeitsachse des Sensors parallel zu der sich von 
vorne nach hinten erstreckenden Fahrzeugachse. 

Bei einem FahrzeugzusammenstoB in eine Barriere, 
die mit 90° relativ zur von vorne nach hinten verlaufen- 
den Fahrzeugachse angeordnet ist, wird als ein Frontal- 
zusammenstoB bezeichnet. AUe anderen Zusammensto- 
Be werden als Nicht-FrontalzusammenstoBe bezeich- 
net. Ein ein bewegliches Gewicht aufweisender Trag- 
heitssensor angeordnet parallel zur von vorne nach hin- 
ten verlaufenden Fahrzeugachse sieht eine "Messung" 
der Tragheit bei einem FrontaizusamnienstoB vor. 
Wenn das Fahrzeug einem nicht-frontalen Zusammen- 
stoB ausgesetzt wird, so sieht der Tragheitsftihler eine 
"Messung" einer Komponente der Tragheit vor, und 
zwar mit einem Wert, der funktionell in Beziehung steht 
mit dem Sinus des Winkels zwischen der Fahrrichtung 
des Fahrzeugs und einer Linie senkrecht zu dem betrof- 
fenen Objekt 

Andere Arten von FahrzeugzusammenstoBsensoren 
messen die '^usammenstoBenergie^ Die Bet^tigung des 
Insassenriickhaltesystems wird infolge der gemessenen 
ZusammenstoBenergie gesteuert Solche Zusammen- 
stoBsensoren der Energiebauart sind typischerweise am 
Fahrzeug derart angebracht, daB sie die Energie eines 
FrontalzusammenstoBes messen, d. h. die Empfindlich- 
keitsachse des Sensors verlauft parallel zu der sich von 
vorn nach hinten erstreckenden Fahrzeugachse. Wenn 
der ZusammenstoB kein FrontalzusammenstoB ist, so 
sieht der Sensor in ahnlicher Weise eine Anzeige einer 
Komponente der ZusammenstoBenergie langs der 
Empfindlichkeitsachse des Sensors vor. 

Insassenruckhaltesysteme konnen eine Vielzahl von 
Riickhaltevorrichtungen aufweisen, wie beispielsweise 



eine Vielzahl von Airbags, die deri Insassen umgeben. 
Die Insassenruckhaltesysteme konnen auch eine Kom- 
bination unterschiedlicher Arten von Riickhaltevorrich- 
tungen aufweisen, wie beispielsweise eine Vielzahl von 
Luftkissen und eine Vielzahl von Sitzgurten, die betatig- 
bare Verriegelungsvorrichtungen besitzen. Wenn ein 
derartiges Insassenruckhaltesystem eine Vielzahl von 
Ruckhaltevorrichtungen aufweist. so ist es erwunscht in 
der Lage zu sein, die Richtung des ZusamnrienstoBes zu 
bestimmen und diejenigen Vorrichtungen zu betatigen, 
die derart angeordnet sind, daB sie den Insassen wahr 
rend des ZusammenstoBes am besten schtitzen. Es ist 
ferner zweckmaBig, die GroBe des ZusammenstoBes zu 
bestimmen, um so die Zeitsteuerung der Betatigung der 
Ruckhaltevorrichtung zu steuern. 

Zusammenfassung der Erfindung. Die Erfindung sieht 
ein neues Verfahren und eine Vorrichtung vor, um einen 
Fahrzeuginsassen wahrend eines Fahrzeugzusammen- 
stoBes zuruckzuhalten. Die Erfindung ist besonders auf 
ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Bestimmung 
der Richtung und GroBe eines Fahrzeugzusammensto- 
Bes gerichtet und zur Steuerung der Betatigung von 
mindestens einer aus einer Vielzahl von Riickhaltevor- 
richtungen infolge der bestimmten Richtung und der 
GroBe des ZusammenstoBes. 

GemaB der Erfmdung wird eine Vorrichtung vorgese- 
hen, um einen Fahrzeuginsassen wahrend eines Fahr- 
zeugzusammenstoBes zuriickzuhalten. Die Vorrichtung 
weist folgendes auf: Erste ZusammenstoBsensormittel 
befestigbar am Fahrzeug und mit einer Empfindlich- 
keitsachse parallel zu einer von vorne nach hinten ver- 
laufenden Fahrzeugachse. Die ersten ZusammenstoB- 
sensormittel sehen ein Signal vor, welches einen Wert 
besitzt, der funktionsmaBig oder funktionell in Bezie- 
'>hung steht mit der ZusammenstoBenergie gerichtet par- 
allel zu der von vorne nach hinten verlaufenden Fahr- 
zeugachse und der im wesentlichen unbeeinfluBbar ist 
gegenaber ZusammenstoBenergie, die parallel zur von 
der zur Seite zur Seite verlaufenden Fahrzeugachse ge- 
richtet ist. Die Vorrichtung weist ferner zweite Zusam- 
menstoBsensormittel auf, die am Fahrzeug befestigbar 
sind und eine Empfindlichkeitsachse aufweisen, die par- 
allel verlauft mit einer von der Seite zu Seite verlaufen- 
den Fahrzeugachse. Die zweiten ZusammenstoBsensor- 
mittel sehen ein Signal vor mit einem Wert funktions- 
maBig in Beziehung stehend mit der ZusammenstoBen- 
ergie, die parallel gerichtet ist zur von der Seite zur 
Seite verlaufenden Fahrzeugachse und im wesentlichen 
unbeeinfluBbar ist gegenuber ZusammenstoBenergie, 
die parallel zur von der Vorderseite zur Ruckseite ver- 
laufenden Fahrzeugachse gerichtet ist. Die ersten Zu- 
sammenstoBsensormittel und die zweiten Zusammen- 
stoBsensormittel haben ihre Empfindlichkeitsachsen 
langs gegenseitig orthogpnaler Achsen orientiert Steu- 
ermittel sind mit den ersten ZusammenstoBsensormit- 
teln und mit den zweiten ZusammenstoBsensormitteIn 
verbunden, um einen ZusammenstoBvektor des Zusam- 
menstoBzustandes infolge von Signalen von den ersten 
ZusammenstoBsensormitteIn und den zweiten Zusam- 
60 .menstoBsensormitteln zu bestimmen. Eine Vielzahl von 
betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtungen ist mit 
den Steuermitteln verbunden. Die Steuermittel steuern, 
welche der Vielzahl von betatigbaren Insassenruckhal- 
tevorrichtungen infolge des bestimmten Zusammen- 
stoBvektors betatigt werden. 

Ebenf alls ist erfindungsgemaB ein Verfahren vorgese- 
hen, um einen Fahrzeuginsassen wahrend eines Fahr- 
zeugzusammenstoBes zurQckzuhalten. Das Verfahren 
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weist den Schritt der Anordnung eines ersten Zusam- 
menstoBsensors am Fahrzeug auf, wobei die Empfind- 
lichkeitsachse des ersten ZusammenstoBsensors parallel 
verlauft zur Fahrzeugachse, die von vome nach hinten 
verlauft Der erste ZusammenstoBsensor liefert ein Si- 5 
gnal mit einem Wert, das funktionsm§Big oder funktio- 
nell in Beziehung steht tnit der ZusammenstoBenergie, 
die parallel zur von vome nach hinten verlaufenden 
Fahrzeugachse gerichtet ist, und das Signal isl im we- 
sentlichen unbeeinfluBbar durch ZusammenstoBener- 10 
gie, die parallel zu der von der einen zur anderen Seite 
verlaufenden Fahrzeugachse gerichtet isi. Das Verfah- 
ren sieht auch den Schritt des Anordnens eines zweiten 
ZusammenstoBsensors am Fahrzeug vor, und zwar mlt 
der Empfindlichkeitsachse des zweiten ZusammenstoB- 15 
sensors parallel verlaufend zu der von der Seite zu Seite 
verlaufenden Fahrzeugachse. Der zweite Zusammen- 
stoBsensor liefert ein Signal mit einem Wert funktions- 
maBig in Beziehung stehend mit der ZusammenstoBen- 
ergie, die parallel zur von der Seite zur Seite verlauf en- 20 
den Fahrzeugachse gerichtet ist und im wesentlichen 
unempfrndiich ist gegenQber ZusammenstoBenergie, die 
parallel zu der von vome nach hinten verlaufenden 
Fahrzeugachse gerichtet ist Die Empfindlichkeitsachse 
des ersten ZusammenstoBsensors und die Empfindlich- 25 
keitsachse des zweiten ZusammenstoBsensors sind 
langs gegenseitig orthogonaler Achsen orientiert. Das 
Verf ahren sieht femer den Schritt der Anordnung einer 
Vielzahl von betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtun- 
gen im Fahrzeug vor. Das Verfahren sieht ferner die 30 
Schritte der Bestimmung eines ZusammenstoBvektors 
eines ZusammenstoBzustandes vor, und zwar infolge 
von Signalen von dem ersten ZusammenstoBsensor und 
dem zweiten ZusammenstoBsensor und femer wird die 
Sieuerung vorgesehen dafur, welche aus der Vifelzahl 35 
von betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtungen infol- 
ge des bestimmten ZusammenstoBvektors betatigt wer- 
den soil. 

Weitere Vortcile, Ziele und Einzelheiten der Erfin- 
dung ergeben sich aus der Beschreibung von Ausfuh- 40 
rungsbeispielen an Hand der Zeichnung; in der Zeich- 
nung zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs 
mit orthogonal angeordneten Sensoren gemaB der Er- 
findung; 45 

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs 
mit einer Vielzahl von Ruckhaltevorrichtungen gemaB 
der Erfindung; 

Fig. 3 ein Stromungsdiagramm, welches den Steuer- 
prozeB gem&B der Erfindung darstellt; 50 

Fig. 4 eine graphlsche Darstellung, welche die Zusam- 
menstoBgrdBe als Funktion der Zeit veranschaulicht; 
und 

Fig. 5 eine graphische Darstellung des bestimmten 
ZusammenstoBwinkels als eine Funktion der Zeit 55 

Im folgenden sei die Erfindung im einzelnen beschrie- 
ben. GemMB Fig. 1 ist ein Fahrzeug 20 dargestellt, wel- 
ches eine von vome nach hinten verlaufende Achse 22 
und eine von Seite zur Seite verlaufende Achse 24 auf- 
weist Das Fahrzeug 20 bewegt sich in einer durch den eo 
Pfeil 26 ahgedeuteten Richtung zu einer Barriere 28 hin. 
Das Fahrzeug 20 nahert sich (und stoBt schlieBlich hin- 
ein in) die Barriere 28 unter einem Winkel 30 relativ zur 
von vome nach hinten verlaufenden Achse 22 des Fahr- 
zeugs. Der Winkel 30 ist der Winkel zwischen der Fahrt- 55 
richtung des Fahrzeugs 20 und der Normalen oder 
Senkrechten zur Barriere 28. Wenn der Winkel 30 gleich 
Null ware, so wUrde der ZusammenstoB zwischen Fahr- 



zeug 20 und der Barriere 28 ein direkter Kopf Zusam- 
menstoB sein. Fiir die Zwecke der Diskussion wird ange- 
nommen, daB der Winkel 30 groBer als 0° ist oder klei- 
ner als 90°. Der ZusammenstoB. wie er durch das Fahr- 
zeug "gesehen" wird, ist ein Vektor 31, der sowohl eine 
Gr6Be und eine Richtung besitzt Der ZusammenstoB- 
vektor 31 ist eine x-Komponente, angedeutet durch 
Pfeil 32, und zwar parallel zur von vome nach hinten 
verlaufenden Achse 22. Der ZusammenstoBvektor 22 
hat ferner eine y-Komponente, die durch den Pfeil 34 
dargestellt ist, und zwar parallel verlaufend zu der von 
der Seite zur Seite verlaufenden Achse 24. Der Zusam- 
menstoBvektor 31 besitzt einen Winkel ©. Es sei be- 
merkt, daB der Winkel 30 gleich dem ZusammenstoB- 
vektorwinkel ist 

Ein erster ZusammenstoBsensor 40 ist derart ange- 
ordnet, daB seine Empfindlichkeitsachse parallel zur von 
vorne nach hinten verlaufenden Achse 22 verlauft Der 
ZusammenstoBsensor 40 ist im wesentlichen unbeein- 
fluBbar gegenuber ZusammenstoBenergie, die parallel 
zur von Seite zur Seite verlaufenden Achse 24 des Fahr- 
zeugs gerichtet ist. Ein zweiter ZusammenstoBsensor 42 
ist derart angeordnet daB seine Empfindlichkeitsachse 
parallel zur von Seite-zu-Seite verlaufenden Achse 24 
verlauft Der ZusammenstoBsensor 42 ist im wesentli- 
chen unbeeinfluBbar durch ZusammenstoBenergie die 
parallel gerichtet ist zu der von vorne nach hinten ver- 
laufenden Achse 22 des Fahrzeugs, Jeder der Sensoren 
40, 42 ist elektrisch mit einer elektronischen Steuervor- 
richtung 50 verbunden, die vom Fahrzeug 20 getragen 
wird. Die Steuervorrichtung 50 uberwacht die Aus- 
gangssignale der Sensoren 40, 42 und bestimmt die Gr5- 
Be und Richtung des ZusammenstoBvektors 31 infolge 
dieser Ausgangssignale. 

Die Sensoren 40. 42 konnen irgendwelche Sensoren. 
von verschiedenen bekannten Sensorenarten sein, und 
zwar Sensoren, die ein Signal liefem, welches einen 
Wert besitzt, der die ZusammenstoBenergie angibt die 
in einer Richtung relativ zum Sensor gerichtet ist, die als 
die Empfindlichkeitsachse des Sensors bereits erw^hnt 
und zuvor beschrieben wurde. Eine Bauart eines Sen- 
sors, der verwendet werden kann, ist ein Beschleuni- 
gungsmesser mit einer definierten Empfindlichkeitsach- 
se. Ein derartiger Beschleunigungsmesser wird von der 
Firma IC Sensors, 1701 McCarthy Blvd., Mipitas, Cali- 
fornia 95 035, USA, hergestellt, und zwar unter der US- 
Patent-Nr. 3026-100-R. Von einem derartigen Zusam^ 
menstoBsensor wird ein Maximumstgnal dann abgege- 
ben. wenn die Richtung des ZusammenstoBes parallel 
mit der Empfindlichkeitsachse verlauft Die GroBe des 
ZusammenstoBsignals folgt einer Sinus- Funktion be- 
zuglich der Empfindlichkeitsachse. Ein unter einem 
Winkel von 90** relativ zu der Empfindlichkeitsachse des 
Sensors erfolgende ZusammenstoB wird durch den Sen- 
sor nicht "gesehen". 

Die Sensoren 40, 42 konnen eine Schwingungsmasse 
aufweisen, die nur in einer Richtung parallel mit der 
Richtung der Empfindlichkeitsachse des Sensors 
schwingt Die Schwingungsmasse ist mit einem Geh&use 
durch ein Auslegerglied verbunden. Mit dem Ausleger- 
glied ist ein Widerstandsbeanspruchungsmesser be- 
triebsmaBig verbunden. Wenn die Masse schwingt, an- 
dert sich der Widerstand des Beanspruchungsmessers. 
Der Widerstandsbeanspruchungsmesser ist eine Kom- 
ponente in einem Widerstandsteilernetzwerk. Der Aus- 
gang des Widerstandsteilernetzwerks ist mit einer 
Oberwachungsschaltung wie beispielsweise einem Inte- 
grator verbunden. Die Ausgangsspannung des Integra- 
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tors ist eine Anzeige fiir die GroBe der ZusammenstoB- 
komponente in der Richtung parallel zu der Empfind- 
lichkeitsachse des Sensors. Obwohl eine spezielle An- 
ordnung eines Sensors beschrieben wurde, so ist doch 
klar, daB irgendein Sensor vorgesehen sein kann, der ein 5 
Signal vorsieht mit einem Wert, welches eine Anzeige 
bildet fur die GrdBe der ZusammenstoBkomponente in 
der Richtung parallel mit der Empfindlichkeitsachse des 
Sensors. 

In Fig. 2 erkennt man, daB eine Vielzahl von auf der 10 
Fahrerseite angeordneten Luftkissen oder Airbags 60, 
62, 64, 66, 68 vorhanden sind, und zwar um den Fahrer- 
sitz 69 herum. Die Airbags 60, 62, sind in der Tur des 
Fahrers angeordnet Der Airbag 66 ist im Lenkrad ange- 
ordnet. Die Airbags oder Luftkissen 64 und 68 sind in 15 
dem Armaturenbrett links bzw. rechts des Lenkrads 
vorgesehen. Eine Vielzahl von Passagierseiten-Luftkis- 
sen 70, 72, 74, 76, 78 sind um den Passagiersitz 79 herum 
angeordnet. Die Luftkissen 70, 72 sind in der Passagier- 
tiir vorgesehen. Die Luftkissen 74 bis 78 sind in dem 20 
Armaturenbrett angeordnet Jedes der Luftkissen 60 bis 
68 und 70 bis 78 ist elektrisch mit der Steuervorrichtung 
50 verbunden. Die Steuervorrichtung 50 steuert die Be- 
tMtigung eines odcfr mehrerer Luftkissen infolge des be- 
stimmten Winkels und der GroBe des ZusammenstoB- 25 
vektors 31. Wie bekannt« dampft das Aufblasen eines 
Luftkissenriickhaltesystems den Insassen gegeniiber ei- 
ner ZusammenstoBwirkung ab. 

Die Erfindung sieht auch die Verwendung anderer 
betatigbarer Ruckhaltesysteme vor. wie beispielsweise 30 
aufblasbarer Lumbartragmittel 82, 84 angeordnet am 
Ruckenteil des Fahrersitzes 69 bzw. des Passagiersitzes 
79. Die aufblasbaren Lumbartragmittel 82, 84 sind eben- 
falls mit der Steuervorrichtung 50 verbunden. Sobald sie 
>*durch die Steiiervorrichtung aufgeblasen sind, sieht je- 35 
des Lumbartragmittel die Halterung fOr den RUcken 
eines Insassens in dem entsprechenden Sitz vor. 

Der Fahrersitz ist ebenfalls mit einem Schulter/Bek- 
kengurt 85 ausgeriistet, und zwar mit einer betatigbaren 
Verriegelungsriickholvorrichtung 86. In ahnlicher Wei- 40 
se ist der Passagiersitz mit einem Schulter/Beckengurt 
87 mit einer betatigbaren Verriegelungsruckholvorrich- 
tung 88 ausgestattet. Obwohl die Verriegelungsruckhol- 
vorrichtung 86, 88 in Fig. 2 als benachbart zur Schulter 
des Insassens angeordnet dargestellt sind, erkennt man 45 
doch, daB die Riickholvorrichtungen auch am Fahrzeug- 
boden unter den Sitzen 69, 79 befestigt sein konnen. Die 
betatigbaren Verriegelungsriickholvorrichtungen 86, 88 
haben die Funktion, den Gurt bzw. das Gurtband unter 
der Wirkung einer Federspannkraft auf zubewahren. 50 
Die Ruckholvorrichtungen sind mit der Steuervorrich- 
tung 50 verbunden. Sobald die Ruckholvorrichtungen 
86, 88 fur die Schulter/Beckengurte 85, 87 elektrisch 
durch die Steuervorrichtung 50 bet^tigt sind, sind sie 
verriegelt, so daB sich von der Ruckholvorrichtung kein 55 
weiteres Gurtmaterial abwickein kann. Die verriegelten 
Gurte haben die Tendenz, die Insassen in ihren Sitzen 
zuruckzuhalten. 

Das FluBdiagamm der Fig. 3 zeigt den SteuerprozeB, 
der durch die Steuervorrichtung 50 gemaB der Erfin- 50 
dung durchgefuhrt wird. Der ProzeB startet mit dem 
Schritt 100, wo sich die Steuervorrichtung selbst fur den 
Betriebsbeginn bereit macht. beispielsweise interne 
Flacken setzt, den intemen Speicher loscht usw., wie 
dies wohl bekannt ist. Die Steuervorrichtung 50 ist vor- 65 
zugsweise ein Mikrocontroller der Bauart, der interne 
Verarbeitungs- und Speicherfahigkeiten besitzt. Der 
ProzeB schreitet dann zum Schritt 102 weiter, wo so- 



wohl der vome nach hinten ("x") Sensor 40 als auch der 
Seite-zu-Seite Sensor 42 durch die Steuervorrich- 
tung 50 uberwacht werden. Im Schritt 104 sieht der 
ProzeB eine Bestimmung dahingehend vor, ob das Si- 
gnal vom X-Sensor 40 groBer ist in seiner GroBe als ein 
vorbestimmter Grenzwert Al und ob das Signal vom 
Y-Sensor 42 groBer ist in seiner GroBe als ein vorbe- 
stimmter Grenzwert A2. Wenn keines der Signale von 
den X- und Y-Sensoren eine groBere GrdBe besitzt als 
sein zugehoriger Grenzwert, kehrt ist in seiner GrdBe 
als ein vorbestimmter Grenzwert A2. Wenn keines der 
Signale von den X- und Y-Sensoren eine groBere GroBe 
besitzt als sein zugehoriger Grenzwert, kehrt der Pro- 
zeB zum Schritt 102 zuruck. Wenn die Bestimmung im 
Schritt 104 positiv fiir das eine oder andere Signal aus- 
fallt, so zeigt dies an. daB ein FahrzeugzusammenstoB 
auftritt. Von einer positiven oder zustimmenden Bestim- 
mung in Schritt 104 schreitet das Verfahren oder der 
ProzeB dann zum Schritt 106, wo die Gr6Be und der 
Winkel 0 des Zusammenstoflvektors 31 bestimmt wer- 
den. 

Die Signale von den X- und Y-Sensoren sind eine 
Anzeige fur die GroBe der Verzogerung des Fahrzeugs 
in den X- (von vome nach hinten) und Y- (von Seite-zu- 
Seite) Richtungen. Obwohl die Verzogerungssignale di- 
rekt zu einer Bestimmung der GrdBe und Richtung ei- 
nes ZusammenstoBverzSgerungsvektors verarbeitet 
werden konnen, wurde entdeckt, daB die Bestimmung 
der GroBe und Richtung eines ZusammenstoBge- 
schwindigkeitsvektors eine glattere Kurve des Ergeb- 
nisses iiber die Zeit hinweg vorsieht. Um die Richtung 
und GroBe des ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors 
zu bestimmen, werden die Verzogerungssignale iiber 
die Zeit hinweg integriert Die GrdBe des Zusammen- 
stoB^eschwindigkeitsvektors wird entsprechend der fol- 
genden Gleichung bestimmt: 



I MAG I = |/ ( i' Xdt J + Q Ydt J 



Der Winkel 0 des ZusammenstoBgeschwindigkeits- 
vektor wird gemaB der folgenden Gleichung bestimmt: 



0 = arctan 



Zeit fur einen simulierten FahrzeugzusammenstoB 
bei 30 MPH in eine Barriere oder einen Winkel von 45*. 
Die Gr5Be des ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors 
gemaB Fig. 4 wurde entsprechend der obigen Glei- 
chung berechnet. Fig. 5 ist eine graphische Darstellung 
der Richtung des ZusammenstoBgeschwindigkeitsvek- 
tors fiir den gleichen ZusammenstoB. der zu der Ablei- 
tung der Fig. 4 diente. Es sei bemerkt, daB wahrend der 
ersten wenigen Millisekunden des ZusammenstoBes das 
Resultat der Richtungsberechnung oszilliert. Innerhalb 
von 5 Millisekunden beruhigt sich die resultierende 
Richtungsberechnung, um so eine gute Anzeige der 
Richtung des ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors 
vorzusehen. Es sei bemerkt, daB die Richtung des Zu- 
sammenstoBgeschwindigkeitsvektors gleich der Rich- 
tung des ZusammenstoBbeschleunigungsvektors ist, der 
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gleich der ZusammenstoBrichtung ist. Wenn der Winkel 
des ZusammenstoBvektors O'* betragt, so bedeutet dies, 
daB der ZusammenstoB ein gerader Kopf(Frontal-)zu- 
sammenstoB ist Wenn der Winkel 0 zwischen 0** und 
plus 90** liegt, so erfolgt der ZusammenstoB von der 5 
rechten Seite des Fahrzeugs hen Wenn der Winkel 0 
s^wischen 0 und negativen 90** liegt, so erfolgt der Zu- 
sammenstoB von der linken Fahrzeugseite her. 

Die bestimmte GroBe und Richtung des Zusammen- 
stoBgeschwindigkeitsvektors 31 werden einem internen 10 
Speicher der Steuervorrichtung 50 im Schritt 108 der 
Fig. 3 gespeichert oder verriegelt. Durch wiederholte 
Bestimmung der Richtung und GroBe des Zusammen- 
stoBes und durch Speicherung der Resultate ist jede 
Kurve des Berechnungsergebnisses uber die Zeit hin- 15 
weg relativ glatt Die Steuervorrichtung bestimmt im 
Schritt 110, ob die Betatigung eines Insassenruckhalte- 
systems f iir den Schutz der Fahrzeuginsassen erforder- 
lich ist 

Die Steuervorrichtung 50 verwendet die Bestimmung 20 
der GroBe des ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors 
zur Losung der Bestimmung des Schrittes 110, Die be- 
stimmte GroBe wird in einer vorbestimmten Grenze im 
Schritt 110 verglichen. Wenn die bestimmte GroBe gro- 
Ber ist als ein vorbestimmter Wert, wird die Betatigung 25 
erforderlich. Wenn die GroBe nicht groBer ist als der 
vorbestimmte Wert, wird die Bet&tigung nicht erforder- 
lich. Wenn die Bestimmung im Schritt 110 negativ ist, so 
kehrt der ProzeB zum Schritt 102 zurtick. Wenn die 
Steuervorrichtung feststellt, daB die GroBe des Ge- 30 
schwindigkeitsvektors groBer ist als ein vorbestimmter 
Wert, so wird eine entsprechende Ruckhaltevorrichtung 
durch die Steuervorrichtung 50 betatigt 

Die Steuervorrichtung 50 verwendet auch die Bestim- 
mung der GroBe des ZusammenstoBgfeschwindikeits- 35 
vektors zur Steuerung der Zeitsteuerung der Betati- 
gung der Insassenruckhaltevorrichtung(en). Jede der In- 
sassennickhaltevorrichtungen kann seine eigene opti- 
male Betatigungszeit besitzen, und zwar basierend auf 
der bestimmten GeschwindigkeitsvektorgroBe. Bei- 40 
spielsweise konnen die Luftkissen dann eingesetzt wer- 
den. wenn die GroBe des Geschwindigkeitsvektors ei- 
nen zugehorigen vorbestimmten Grenzwert ubersteigt 
Die betatigbaren Sitzgurtverriegelungsvorrichtungen 
konnen dann betatigt werden, wenn die GroBe des Ge- 45 
schwindigkeitsvektors seinen zugehdrigen Grenzwert 
iiberschreitet 

Sobald die Steuervorrichtung 50 im Schritt 110 fest- 
stellt, daB die Betatigung eines Insassenruckhaltesy- 
stems im Schritt 110 erforderlich ist, schreitet der Pro- 50 
zeB zum Schritt 112 fort, wo eine oder mehrere der 
Ruckhaltevorrichtungen betatigt wird. Die Bestimmung 
dahingehend, welche Vorrichtung im Schritt 112 zu be- 
tatigen ist, hangt ab von der bestimmten Richtung oder 
dem Winkel des FahrzeugzusammenstoBes. Wenn bei- 55 
spielsweise die ZusammenstoBvektorrichtung anzeigt, 
daB der ZusammenstoB von rechts vorne des Fahrzeugs 
erfolgt, gesehen yom Fahrer aus, und zwar unter einem 
45** -Winkel relativ zur von vorne nach hinten verlauf en- 
den Fahrzeugachse, so wurde die Riickholvorrichtung 60 
86 verriegelt und die Luftkissen 66, 68 wurden fur den 
Fahrer zum Einsatz gebracht. Auch wurden die Ruck- 
holvorrichtung 88 und die Luftkissen 70, 72, 74 fur den 
Insassen zum Einsatz gebracht Wenn andererseits be- 
stimmt wird, daB der ZusammenstoB ein ZusammenstoB es 
von hinten ist, und zwar parallel zur von vorne nach 
hinten verlaufenden Achse des Fahrzeugs, d. h. der Win- 
kel ist groBer als plus 900 oder kleiner als minus 90*", 
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dann wurden die Lumbartragmittel 82, 84 betatigt 

Abwandlungen der Erfindung sind dem Fachmann 
gegeben. 

Zusammenfassend sieht die Erfindung folgendes vor 
Vorrichtung zum Zuriickhalten eines Fahrzeuginsas- 
sens wahrend eines FahrzeugzusammenstoB, wobei ein 
erster ZusammenstoBsensor vorgesehen ist, der an dem 
Fahrzeug befestigbar ist und eine Empfindlichkeitsach- 
se parallel zu der von vorne nach hinten verlaufenden 
Fahrzeugachse aufweist Der erste Sensor sieht ein Si- 
gnal vor mit einem Wert, welches funktionsm^Big in 
Beziehung steht mit der ZusammenstoBenergie, die par- 
allel gerichtet ist zu der von vorn nach hinten verlaufen- 
den Fahrzeugachse und unempfindlich ist gegeniiber 
ZusammenstoBenergie, die parallel gerichtet ist zu einer 
Achse, die von einer Seite des Fahrzeugs zur anderen 
Seite des Fahrzeugs verlauft Der zweite Zusammen- 
stoBsensor ist ebenfalls an dem Fahrzeug befestigbar 
und besitzt eine Empfmdlichkeitsachse parallel zu der 
von der Seite zur Seite des Fahrzeugs verlaufenden 
Achse. Der zweite ZusammenstoBsensor liefen ein Si- 
gnal mit einem Wert, welches funktionsmaBig in Bezie- 
hung steht mit der ZusammenstoBenergie, die parallel 
gerichtet ist zu der von der Seite zur Seite des Fahr- 
zeugs verlaufenden Achse und unempfindlich ist gegen- 
uber der ZusammenstoBenergie, die parallel gerichtet 
ist zu der von vom nach hinten verlaufenden Fahrzeug- 
achse. Die ersten und zweiten ZusammenstoBsensoren 
sind mit ihren Empfindlichkeitsachsen langs gegenseitig 
orthogonaler Achsen orientiert Die Vorrichtung weist 
ferner eine Steuervorrichtung auf, die verbunden ist mit 
den ersten und zweiten ZusammenstoBsensoren, um ei- 
nen ZusammenstoBvektor des ZusammenstoBzustandes 
zu bestimmen, und zwar infolge von Signalen von den 
ersten und zweiten ZusammenstoBsensoren.>Jeder der 
Vielzahl von betatigbaren Insassenriickhaltevorrichtun- 
gen ist mit der Steuervorrichtung verbunden. Die Steu- 
ervorrichtung steuert, welches Insassenruckhaltesystem 
aus der Vielzahl von Rtickhaltesystennen betatigt wird 
Oder werden, und zwar infolge des bestinunten Zusam- 
menstoBvektors. ' 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Zuriickhalten eines Fahrzeug- 
insassens wahrend eines Fahrzeugzusammensto- 
Bes, wobei folgendes vorgesehen ist: 
erste ZusammenstoBsensormittel (40) befestigbar 
am Fahrzeug und mit einer Empfindlichkeitsachse 
parallel mit einer von vom nach hinten verlaufen- 
den Achse des Fahrzeugs zum Vorsehen eines Si- 
gnals mit einem Wert funktionsmaBig in Beziehung 
stehend mit der ZusammenstoBenergie gerichtet 
parallel zu der von vorn nach hinten verlaufenden 
Achse des Fahrzeugs und im wesentlichen unemp- 
findlich gegeniiber der ZusammenstoBenergie, die 
parallel gerichtet ist zu einer von der Seite-zu-Seite 
des Fahrzeugs verlaufenden Achse; 
zweite ZusammenstoBsensormittel (42) befestigbar 
am Fahrzeug und mit einer Empfindlichkeitsachse 
parallel zu der von der Seite-zu-Seite verlaufenden 
Achse des Fahrzeugs zum Vorsehen eines Signals 
mit einem Wert funktionsmaBig in Beziehung ste- 
hend mit der ZusammenstoBenergie gerichtet par- 
allel zu der von Seite-zu-Seite verlaufenden Achse 
des Fahrzeugs und im wesentlichen unempfindlich 
gegenuber ZusammenstoBenergie gerichtet paral- 
lel zu der von vorn nach hinten verlaufenden Achse 
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des Fahrzeugs, wobei die ersten ZusammenstoB- 
sensormittel und die zweiten ZusammenstoBsen- 
sormittel mit ihren Empfindlichkeitsachsen langs 
gegenseitig orthogonaler Achsen orientiert sind; 
Steuermitte! (50) elektrisch verbunden mit den er- 5 
sten ZusammenstoBsensormitteln und den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln zur Bestimmung ei- 
nes ZusammenstoBvektors eines ZusammenstoB- 
zustandes infolge von Signalen von den ersten Zu- 
sammenstoBsensormitteln und den zweiten Zusam- 10 
menstoBsensormittel, und 

eine Vielzahl von betatigbaren Insassenriickhalte- 
vorrichtungen, wenn jede elektrisch verbunden ist 
mit den Steuermitteln die steuern welche der Viel- 
zahl von betatigbaren Insassenruckhaltevorrich- 15 
tungen bet^tigt wird oder warden, und zwar infolge 
des bestimmten ZusammenstoBvektors: 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei jedes der 
ersten Sensormitteln und der zweiten Sensormit- 
teln ein Signal vorsieht, welches eine Anzeige bildet 20 
fiir die Fahrzeugverzogerung in einer Richtung 
parallel mit der Empfindlichkeitsachse des Sensors, 
und wobei der ZusammenstoBvektor ein Verzoge- 
rungszusamm'enstoBvektor ist. 

3. Vorrichtung nach' Anspruch 2, wobei die Steuer- 25 
mittel sowohl die GrdBe als auch die Richtung des 
bestimmten VerzogerungszusammenstoBvektors 
bestimmen. und wobei die Steuermitiel Mittel auf- 
weisen zur Steuerung der Zeitsteuerung der Betati- 
gung der Vielzahl von Riickhaltevorrichtungen in- 30 
folge der vorbestimmten GroBe des Verzogerungs- 
vektors und Niittel zur Steuerung dahingehend, 
welche der Vielzahl von Ruckhaltevorrichtungen 
betatigt wird oder werden soli infolge der bestimm- 
ten Richtung des VerzogerungszusammenstoBvek- 35 
tors. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei jede der 
ersten und zweiten Sensorrriittel ein Signal liefem, 
welches eine Anzeige bildet fiir die Verzogerung 
des Fahrzeugs in Richtung parallel mit der Emp- 40 
findlichkeitsachse jedes der Sensoren und wobei 
die Steuermittel Mittel aufweisen zur Bestimmung 
eines ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors aus 
den Verzdgeningssignalen von den ersten Sensor- 
mitteln und von den zweiten Sensormitteln. 45 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, wobei die Steuer- 
mittel Mittel aufweisen zur Bestimmung von so- 
wohl der GroBe als auch der Richtung des vorbe- 
stimmten ZusammenstoBgeschwindigkeitsvektors 
und wobei die Steuermittel Mittel aufweisen zur 50 
Steuerung der Zeitsteuerung der Betatigung der 
Vielzahl von Ruckhaltevorrichtungen infolge der 
vorbestimmten GroBe des ZusammenstoBge- 
schwindigkeitsvektors und Mittel zur Steuerung, 
welche RiickhaJtevorrichtung oder RQckhaltevor- 55 
richtungen der Vielzahl von Ruckhaltevorrichtun- 
gen infolge der bestimmten Richtung des Zusam- 
menstoBgeschwindigkeitsvektors betatigt werden 
soil. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, wobei die Steuer- eo 
mittel die GroBe des Geschwindigkeitsvektors ent- 
sprechend der folgenden Gleichung bestimmen: 



I MAG I = V ^^^J (l' Ydi 
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dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensormitteln und Y ist 
der Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln. 
7. Vorrichtung nach Anspruch 5, wobei die Steuer- 
mittel die Richtung des Geschwindigkeitsvektors 
gemaB der folgenden Gleichung bestimmen: 



8 = arctan 




dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensorniitteln und Y ist 
der Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Vielzahl 
von betatigbaren Insassenriickhaltevorrichtungen 
eine Vielzahl von Luftkissen aufweist, welche den 
Insassen umgeben, und wobei die Steuermittel die 
Betatigung der Luftkissen steuern, und zwar infol- 
ge des bestimmten ZusammenstoBvektors. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Vielzahl 
der betatigbaren InsassenrQcldialtevornchtungen 
ein Luftkissen aufweist, einen verriegelbaren Sitz- 
gurt, und aufblasbare Lumbartragmittel, wobei die 
Steuermittel den Einsatz des Luftkissens, die Ver- 
riegelung des verriegelbaren Sitzgurts und das Auf- 
blasen der Lumbartragmittel infolge des bestimm- 
ten ZusammenstoBvektors steuern. 

10. Vorrichtung zum Zunickhalten eines Fahrzeug- 
insassens wihrend. eines ZusammenstoBes des 
Fahrzeugs, wobei folgendes vorgesehen ist: 

erste ZusammenstoBsensormittel befestigbar am 
Fahrzeug und mit einer Empfindlichkeitsachse par- 
allel mit einer von vome nach hinten verlaufenden 
Fahrzeugachse zum Vorsehen eines Signals mit ei- 
nem Wert, der funktionsmaBig in Beziehung steht 
mit der ZusammenstoBenergie. gerichtet parallel 
zu der von vome nach hinten verlaufenden Achse 
des Fahrzeugs und im wesentlichen unempfmdlich 
gegeniiber ZusammenstoBenergie parallel zu einer 
von der Seite zur Seite des Fahrzeugs verlaufenden 
Achse gerichtet ist; 

zweite ZusammenstoBsensormittel befestigbar am 
Fahrzeug mit einer Empfmdlichkeitsachse parallel 
der von der Seite zur Seite verlaufenden Fahrzeug- 
^ achse zum Vorsehen eines Signals mil einem Wert, 
der funktionsmaBig in Beziehung steht mit der Zu- 
sammenstoBenergie, die parallel gerichtet ist zu der 
von der Seite zur Seite verlaufenden Fahrzeugach- 
se und im wesentlichen unempfindlich ist gegen- 
iiber ZusammenstoBenergie gerichtet parallel zu 
der von vorn nach hinten gerichteten Achse des 
Fahrzeugs, und wobei die ersten und zweiten Zu- 
sammenstoBsensormittel ihre Empfindlichkeitsach- 
sen langs gegenseitig orthogonaler Achsen orien- 
tiert haben; 

Steuermittel, die elektrisch mit den ersten und 
zweiten ZusammenstoBsensormitteln verbunden 
sind, und zwar zur Bestimmung der Richtung eines 
ZusammenstoBzustandes infolge der Signale von 
den ersten und zweiten ZusammenstoBsensormit- 
teln; und 

eine Vielzahl von betatigbaren Insassenruckhalte- 
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vorrichtungen, deren jede elektrisch mit den Steu- 
ermitteln verbunden ist, die steuem, welches oder 
welche der Vielzahl von betatigbaren Insassen- 
riickhaltesystemen infolge der bestimmten Zusam- 
menstoBrichtung betatigt wird. 5 

1 1 . Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei die erst en 
Sensormittel und die zweiten Sensormittel ein Si- 
gnal vorsehen, welches eine Anzeige bildet ffir die 
Verzogening des Fahrzeugs in einer Richtung par- 
allel mit der Empfindlichkeitsachse des Sensors. 10 

12. Vorrichtung nach Anspruch 1 1. wobei die Steu- 
ermittel sowohl die Gr5Qe als auch die Richtung 
der Verzogerung des Fahrzeugs bestimmen, wobei 
die Steuermittel Mittel aufweisen zur Steuerung 
der Zeitsteuerung der Betatigung der Vielzahl von 15 
Riickhaltevorrichtungen infolge der bestimmten 
GrdBe der Fahrzeugverzogerung und Mittel zur 
Steuerung dahingehend» welche der Vielzahl von 
Ruckhaltevorrichtungen infolge der bestimmten 
Richtung der Fahrzeugverzogerung gesteuert wer- 20 
den sollen. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei jedes der 
ersten und zweiten Sensormittel ein Signal vor- 
sieht, welches eine Anzeige bildet, fiir die Fahr- 
zeugverzogerung in einer Richtung parallel mit der 25 
Empfindlichkeitsachse jedes der Sensoren und wo- 
bei die Steuermittel Mittel aufweisen zur Bestim- 
mung eines ZusammenstoDgeschwindigkeitsvek- 
tors aus den Verzogerungssignalen von den ersten 
und zweiten Sensormitteln. 30 

1 4. Vorrichtung nach Anspruch 1 3, wobei die Steu- 
ermittel sowohl die GroBe als auch die Richtung 
des bestimmten GeschwindigkeitszusammenstoB- 
vektors bestimmen und wobei die Steuermittel 
Mittel aufweisen zur Steuerung der Zeitsteuerung 35 
der Betatigung der Vielzahl von Ruckhaltevorrich- 
tungen infolge der bestimmten GrdBe des Ge- 
schwindigkettszusammenstoBvektors und wobei 
femer Mittel vorgesehen sind zur Steuerung dahin- 
gehend, welche der Vielzahl von Riickhaltevorrich- 40 
tungen infolge einer bestimmten Richtung des 
Fahrzeugeschwindigkeitsvektors betatigt werden. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14. wobei die Steu- 
ermittel die GrdBe des Geschindigkeitsvektors ge- 
maB der folgenden Gleichung bestimmen: 45 



I MAG I = \/Q XdlJ + Q YdtJ 
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dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensormitteln und Y der 
Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln, 55 
16. Vorrichtung nach Anspruch 14, wobei die Steu- 
ermittel die Richtung des Geschwindigkeitsvektors 
entsprechend der folgenden Gleichung bestimmen: 



8 = arctan 
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dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensormitteln und Y der 



Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei die Viel- 
zahl von betatigbaren InsassenrQckhaltevorrich- 
tungen eine Vielzahl von den Fahrzeuginsassen 
umgebenden Luftkissen aufweist, und wobei die 
Steuermittel die Betatigung der Luftkissen steuert, 
und zwar infolge der bestimmten ZusammenstoB- 
hchtung. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei die Viel- 
zahl von betatigbaren Insassenrtickhaltevorrich- 
tungen ein Luftkissen, einen verriegelbaren Sitz- 
gurt und ein auflasbaren Lumbartragmittel aufwei- 
sen, wobei die Steuermittel den Einsatz des Luftkis- 
sens, die Verriegelung des verriegelbaren Sitzgurts 
und das Aufblasen des aufblasbaren Lumbartrag- 
mittel steuert, und zwar infolge der bestimmten Zu- 
sammenstoBrichtung. 

19. Verfahren zum Zuriickhalten eines Fahrzeugin- 
sassens wahrend eines ZusammenstoBes eines 
Fahrzeugs, wobei das Verfahren folgende Schritte 
vorsieht: 

Anordnung eines ersten ZusammenstoBfUhlers am 
Fahrzeug mit einer Empfindlichkeitsachse des er- 
sten ZusammenstoBfUhlers parallel mit einer von 
vorne nach hinten verlaufenden Fahrzeugachse, 
wobei der erste ZusammenstoBfiihler ein Signal 
vorsieht, welches einen Wert besitzt, der funktions- 
maBig in Beziehung steht mit der Zusammensto- 
Benergie parallel gerichtet zu der von vome nach 
hinten verlaufenden Fahrzeugachse und im wesent- 
lichen unempfindlichen gegenuber Zusammensto- 
Benergie, die parallel gerichtet ist zu einer Achse, 
die von einer Seite zur anderen Seite des Fahrzeugs 
verlauft; 

Anordnung eines zweiten ZusammenstoBfUhlers 
am Fahrzeug mit einer Empfindlichkeitsachse des 
zweiten ZusammenstoBfUhlers parallel mit der von 
der Seite-zu-Seite verlaufenden Fahrzeugachse 
und wobei der zweite ZusammenstoBfuhler ein Si- 
gnal liefert welches einen Wert besitzt, der funk- 
tionsmaBig in Beziehung steht mit der Zusammen- 
stoBenergie gerichtet parallel zu der von der Seite- 
zu-Seite verlaufenden Fahrzeugachse und unemp- 
findlich gegenUber der ZusammenstoBenergie, die 
parallel gerichtet ist zu der von vome nach hinten 
verlaufenden Fahrzeugachse, wobei die Empfind- 
lichkeitsachse des ersten ZusammenstoBsensors 
und die Empfindlichkeitsachse des zweiten Zusam- 
menstoBsensors langs gegenseitig orthogonaler 
Achsen orientiert sind; 

Anordnung einer Vielzahl von betatigbaren Insas- 
senruckhaltevorrichtungen im Fahrzeug; 
Bestimmung eines ZusammenstoBvektors eines 
ZusammenstoBzustandes infolge von Signalen von 
dem ersten ZusammenstoBsensor und dem zweiten 
Zusammenst oBsensor ; 

und Steuerung dahingehend, welche der Vielzahl 
von betatigbaren Insassenruckhaltevorrichtungen 
infolge des bestimmten ZusammenstoBvektors be- 
tatigt werden soil oder sollen. 

20. Verfahren nach Anspruch 19. wobei jeder der 
ersten und zweiten Sensoren ein Signal vorsieht, 
welches eine Anzeige bildet fur die. Fahrzeugverzo- 
gerung in einer Richtung parallel mit der Empfind- 
lichkeitsachse des Sensors und wobei der Schritt 
der Bestimmung eines ZusammenstoBvektors die 
Bestimmung eines Geschwindigkeitszusammen- 
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stoBvektors vorsieht. und zwar infolge der Verzo- 
gerungssignale von dem ersten und zweiten Sensor. 

21. Verfahren nach Anspruch 20, wobei der Schritt 
der Bestimmung des ZusammenstoQvektors die Be- 
stimmung von sowohl der GroBe als auch Richtung 5 
des GeschwindigkeitszusammenstoBvektors um- 
faBt und wobei der Schritt der Steuerung vorsieht, 
den Schritt der Steuerung der Zeitsteuerung der 
Betatigung der Vielzahl von Ruckhaltevorrichtun- 
gen infolge der vorbestimmten GroBe des Ge- 10 
schv/indigkeitszusammenstoBvektors und der 
Steuerung dahingehend, welche der Vielzahl von 
Ruckhaltevorrichtungen infolge der bestimmten 
Richtung des Geschwindigkeitsvektors betatigt 
werdensoll. 15 

22. Verfahren nach Anspruch 21, wobei die GroBe 
des GeschwindigkeitszusammenstoBvektors be- 
stimmt wird entsprechend der folgenden Glei- 
chung: 



I MAG I = Xdt J + Q' Ydt J 

25 

dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensormitteln und Y ist 
der Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 
ZusammenstoBsensormitteln. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 21, wobei die Rich- 30 
tung des GeschwindigkeitszusammenstoBvektors 
bestimmt wird entsprechend der folgenden Glei- 
chung: 




35 



40 



dabei ist X der Wert des Verzogerungssignals von 
den ersten ZusammenstoBsensormitteln und Y ist 
der Wert des Verzogerungssignals von den zweiten 

ZusammenstoBsensormitteln. 45 
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